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Generalarrangement af maskinrummet på M/S "Se-
landia", verdens første oceangående motorskib fra 
1912. Det virker meget enkelt og overskueligt, men 
der har ikke været megen plads til at udføre de nød-
vendige maskineftersyn. General arrangement ofthe 
engine room on the SI/S "Selandia", the world's first 
oceangoing motor vessel dating from 1912. It appears to be 
very simph and, well laid-out but there was not much room 
to carry out the necessary engine inspections. 
Paul Bell: M/S "Selandia", Danmarks første motorskib 
Det var i november 1911 at JVf/S "Selandia" 
verdens første oceangående motorskib, blev søsat 
hos B&W, og den 14. februar 1912 foregik den 
officielle prøvetur under stor international be-
vågenhed. Her skriver maskinchef Paul Bell om 
menneskene bag dieselmotoren. Vi hører om tek-
nikernes teoretiske og praktiske forsøg og derefter, 
da skibsmotoren var en realitet, omfolkene i 
maskinen. Med risiko for liv og lemmer høstede 
disse de allerførste erfaringer med dieselmotoren, 
der i skibsfarten var kommet for at blive. 
Aldrig har noget dansk skib betydet så meget 
for dansk søfart og industri som M/S "Selan-
dia". Dansk skibsbygning og motorfabrikation 
kom ind i et vældigt opsving og i en teknisk ud-
vikling, som man næppe havde kunnet forudse 
i 1912, da "Selandia" stod ud på sin første rejse. 
Med denne artikel er ikke alene en beskrivelse 
af, hvad der skete i de økonomisk beslutnings-
dygtige led i toppen af pyramiden, der er også 
en hyldest til de personer i 1., 2. og 3. geled, der 
tog det hårde slid både intellektuelt og manu-
elt. Dansk søfart og industri er disse mænd me-
gen tak skyldig. 
Men lad os begynde med begyndelsen. 11894 
skrev opfinderen Rudolf Diesel til B&W's da-
værende direktør, David Halley, og tilbød at sæl-
ge sine for Skandinavien gældende patenter til 
B&W. Samtidig meddelte Rudolf Diesel, at de 
praktiske forsøg med hans "Diesefmotor var 
begyndt på maskinfabrikken Angsburg i byen af 
samme navn. Diesel troede, som alle opfindere 
gør det, på sin opfindelse, så meget, at hans for-
søgsmotor først løb sine første omdrejninger 
seks dage efter, at han havde sendt sit brev til 
David Halley. I brevet vedlagde Diesel sine pa-
tentskrivelser og tegninger samt sin i 1893 ud-
givne afhandling "Théorie und Konstruktion 
eines rationellen Warmemotor". 
Halley svarede på Diesels skrivelse af 20. fe-
bruar 1894, at selv om Diesels tanker var sunde, 
så frygtede han dog, at de praktiske vanskelig-
heder ville være så store, at det helt ville opveje 
besparelsen i brændstofforbruget i forhold til 
et konventionelt dampmaskineri. Hally slutter 
dog brevet med at skrive, at "da sagen har me-
gen interesse for os, vil det interessere mig at se 
maskinen, når den står færdig i Augsburg". 
Nu vil det være på sin plads i få ord af beskri-
ve Diesels princip for en rationel varmemotor. 
Systemet er følgende: Et stempel bevæger sig 
opad i en cylinder og komprimerer den inde-
sluttede luft. Forårsaget af kompressionen sti-
ger luftens temperatur og ved ca. 25 atm. tryk 
er temperaturen nu steget så meget, at når man 
sprøjter et flydende brændstof som olie ind i cy-
linderen, vil dette antændes og motoren løber 
rundt. Det geniale ved ideen er, at man helt 
undgår at fyre en kedel op for at lave damp, for 
så at udnytte denne damp i en dampmaskine. 
Med Diesels princip har man både forbrænd-
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Model af M/S "Selandia" med åbent maskinrum. 
B&W Museet. Model of the M/S "Selandia" with 
open engine room. BåfW museum. 
ing og kraftudnyttelse i samme motor, og man 
undgår de tabsgivende led som kedel og fyr. 
Meget fint, m e n desværre lå det, som Halley 
skrev, nok i yderkanten af, hvad datidens teknik 
formåede at præstere. En forudsætning for at 
Diesels motor kunne blive konkurrencedygtig, 
var også, at den skulle kunne forbrænde solar-
olie og tungere olier. H e r m e d sluttede sagen 
indtil videre. David Halley gik af som direktør 
for B&W, og først i 1897 kunne man tale om, at 
dieselmotoren var så langt fremme, at den kun-
ne begynde at tage kampen op med dampma-
skinen - på landjorden. 
I 1897 erhvervede direktør Ivar Knudsen og 
direktør K.C. Nielsen, B&W, sammen med A / S 
Titan, Diesels patenter for Danmark. Men det 
var stadig stationære motorer, det drejede sig 
om. Ideen om en skibsmotor lå stadig noget u d 
i fremtiden. Ivar Knudsen mødte stadig kun 
skepsis, når han talte for at videreudvikle diesel-
motoren , så den kunne løbe både frem og bak. 
Nok var dieselmotoren aldeles fremragende 
som stationær motor på elværker og i private 
virksomheder, men den for søfarten og ship-
p ingbranchen sædvanlige snusfornuftige kon-
servatisme gjorde sig stærkt gældende. 
Hvem der så bragte tanken frem om, at ØK 
skulle interessere sig for motordrevne skibe, 
bliver n æ p p e opklaret. Men da ØK blandt sine 
mange gøremål også forhandlede Texasolie og 
solgte denne olie til elværkerne, som i disse år 
skød op som paddehat te i provins- og stations-
byer landet over, kan dette sammenhold t med, 
at de dieseldrevne værker også havde en stor 
driftssikkerhed, have sat overvejelser i gang hos 
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Kompagniet i forbindelse med Ivar Knudsens 
agitation for motoren . 
I hvert fald skete der det, at direktøren for 
ØK, etatsråd H.N. Andersen, i 1910 satte sig i 
forbindelse med Ivar Knudsen og gennem sam-
taler med ham begyndte at tro på dieselmoto-
rens anvendelse i skibe. Opmun t r e t heraf gik 
B&W i gang med at foretage forsøg. Man bygge-
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Ikke mindst og allervigtigst fik man konstrueret 
en gangskiftning, der virkede. Motoren kunne 
nu løbe både frem og bak, o m e n d konstruktio-
nen var lidt kompliceret. 
ØK's maskininspektør Wittrup og inspek-
tionsmester Steiness mente , at det måtte kunne 
gøres bedre, og at motoren til et skib skulle 
være af Krydshoved-typen. Da B&W godt kunne 
gå ind for Krydshoved-typen og videre forsøg 
med en forenkling af gangskiftningsmekanis-
men, meddel te de her re Wittrup og Steiness 
ØK's direktion, at der teknisk set ikke ville være 
noget i vejen for at gå i nærmere forhandlinger 
om et skib drevet af dieselmotorer. 
Efter hvad etatsråd H.N. Andersen beret ter i 
sin bog "Tilbageblik", gik man først i forhand-
ling med B&W om et skib på 400 ton, "B&W føl-
te sig sikre og Kompagniet med dem". Men i 
løbet af de næste 8 dage skete det karakteristi-
ske, at Kompagniet spurgte: Når princippet til-
lader 400 ton, hvorfor så ikke også 1000 ton? 
Nej selvfølgelig. Men når det tillader 1000 ton, 
hvorfor så ikke også 3000 ton? Der opstod be-
tænkeligheder, men så blev man atter sikker. Et 
par dage senere lød det videre: Hvorfor ikke 
6000 ton med samme fremdrivningshastighed? 
Efter fornyet betænkningstid vandtes atter sik-
kerhed, og da 7000 ton var den størrelse, der i 
den for skibet bestemte fart var den mest for-
målstjenlige, blev der bestilt tre skibe hver på 
7000 ton. Dette skete dog først, efter at Kom-
pagniet havde sikret sig fordelagtige oliekon-
trakter over en længere årrække. 
Tilsyneladende var der store økonomiske for-
dele ved motordrift, men med den sædvanlige 
grundighed havde ØK undersøgt de oplysnin-
ger, der var tilgængelige. Der var tale om et be-
tydelig lavere brændstofforbrug end dampma-
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gengæld slap man for pladskrævende kulbun-
ker. Brændselsolien kunne opbevares i skibets 
dobbel tbundtanke. Skibets rækkevidde uden 
bunkr ing blev længere, og de sløjfede kulbun-
ker forøgede lastrummenes kapacitet. 
Motoranlæg var dyrere at fremstille end 
dampmaskiner, og med hensyn til vedligehol-
delsesomkostningerne vidste man intet om mo-
torer af den størrelsesorden, som nr. 276, den 
første af nybygningerne, skulle have. Og ville 
motore rne være lige så driftsikre som dampma-
skinerne? Kompagniet var på dette t idspunkt 
helt klar over, at dieselmotoren som drivkraft 
ikke var fuldkommen; men at vente til at andre 
begyndte at perfektionere den, det var ensbety-
dende med at blive sat tilbage. At man langt op 
i ticlen af forskellige årsager byggede de store 
motorskibe som dobbeltskrueskibe, har man 
vel nok været glad for. Skete der noget med den 
ene motor, så havde man j o altid den anden . Et 
plus var ikke mindst redukt ionen af maskinbe-
sætningens størrelse. Der blev agiteret meget 
og til dels vildledende med, at et motorskib 
som bygning nr. 276 kun behøvede en maskin-
besætning på 8 mand. Var nr. 276 blevet et 
dampskib, skulle det have haft 25 mands besæt-
ning. 
Med alt dette og mere til var der stadig nogle 
ubekendte i det store regnestykke, der hed mo-
torskib. Men uden det dristige initiativ, som 
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H.N. Andersen udviste i 1910, var dansk skibs-
byggeindustri ikke blevet anerkendt på ver-
densmarkedet som førende. Grundlaget for 
B&Ws enorme succes på skibsmotorområdet 
startede med bygning nr. 276. Det Østasiatiske 
Kompagni havde gjort sit regnestykke færdigt, 
vejet for og imod, og nu havde man besluttet 
sig. 
Hos B&W gik man i gang med tegningerne 
til hovedmotorerne til nr. 276, og nu var det 
m æ n d e n e i 2. geled, det afhang af. Alle disse 
navne, som nu er glemt, m e n som her bør næv-
nes, er: Adolf Jensen, over værkføreren, der 
skulle få fremstillingen af motordelene til at 
klappe, ofte u n d e r heftige diskussioner med in-
geniørerne om hvordan og hvorledes og hvad 
der var bedst. Derefter overingeniør O.E. Jør-
gensen, efter sigende en af de mest talentfulde 
teknikere B&W har haft. Han stod for bereg-
ningen af moto re rne og var skaber af gang-
skiftsmekanismen. Endvidere var der inge-
niørerne CV. Kayser, Georg Erichsen og Chr. 
Jensen og hele den meget dygtige stab af hånd-
værkere, formere, smede, maskinarbejdere 
med flere. Man må huske, at det var inden se-
rie- og masseprodukt ionen slog rigtig igennem. 
Maskinbesætningen, der skulle overtage og 
drive nr. 276's maskineri, var udtaget. 
Maskinchef blev den 31-årige K.F. Holm. 
Han havde avanceret op gennem graderne og 
var nu i en ung alder nået toppen af sin karrie-
re. Kompagniet viste ham ved udnævnelsen, at 
de havde stor tillid til hans evner som tekniker. 
Ledende maskinmester hed K. Bagger, han var 
30 år gammel. 
De øvrige var: 2. maskinmester A.A. Ham-
mer, 30 år, maskinassistent J.V. Holten, 26 år, 
maskinassistent B.A.J. Kragh, 21 år, maskinassi-
stent W. Andersen, 21 år, maskinassistent 
K.H.W. Poggensee, 22 år og elektrikermester A. 
Bak Andersen, 26 år. 
Udover disse 8 mand fulgte fra B&W inge-
niør G. Eriksen og chefen for opstillingsværk-
stedet, R. Henriksen, samt dennes to assistenter 
Valentin og Jørgensen. Desuden havde elektri-
kermesteren to medhjælpere fra Siemens-Schu-
kert, Molbeck og Sørensen. 
Bygning nr. 276 var klar til stabelafløbning og 
skibets gudmoder blev etatsrådinde Marie An-
dersen. Skibets navn "Selandia" var indlednin-
gen til en række navne taget fra de danske 
landsdele Sjælland, Fyn, Jylland, Lolland og 
Falster. De latinske navne, "Selandia", "Fionia", 
"Jutlandia", "Lalandia" og "Falstria" blev karak-
teristiske navne for Det Østasiatiske Kompagnis 
skibe. 
Opbygningen af motore rne skred planmæs-
sigt frem. For at undgå uvedkommende nysger-
rige, var adgangen til byggehallen strengt af-
spærret. Lørdag den 5. november 1911 var man 
klar til første opstart. Forinden havde man 
grundigt rengjort maskinernes krumtaphuse 
for metalspåner og gennemgået hele smøre-
oliesystemet, intet var blevet overladt til tilfæl-
d ighederne eller "det går nok". Forfatteren til 
denne artikel har for 30 år siden haft lejlighed 
til at tale med ingeniør Jacobsen, senere maski-
ninspektør i ØK, der forestod afprøvningen. Ef-
ter hvad Jacobsen fortalte, var der ganske natur-
ligt nerver på. 
Spændingen var stor. Man roterede motorer-
ne nogle omgange på starteluft, først frem, så 
bak. Det gik fint. Derefter trak man vejret, og så 
gik starten, manøvrehåndtagene blev skudt 
over fra starteluft til olie, og motoren kørte. Al-
le var grebne af dette øjeblik. Disse garvede tek-
nikere, der ikke var vant til at vise deres følelser, 
lod sig rive med. Direktør Ivar Knudsen smed 
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sin hat i vejret, råbte hu r r a og omfavnede de 
nærmest stående. Alle trak vejret lettet. Nok var 
der meget at indstille og justere, men det var 
ting, man havde magten over, og prøvekørsler-
ne fortsatte med forbrugsprøver og belastnings-
prøver, diagramtagning med videre. Et er imid-
lertid kørsel på prøveplanet, hvor der hele ti-
den våges over motore rne , som var det kuvøse-
børn , og hvor enhver fejl omgående rettes. No-
get andet er driftsforholdene i et skib, hvor det 
hele skal kunne køre uden , at der på gallerier-
ne er placeret teknikere af enhver kategori, pa-
rate til hastig indgriben. 
"Selandia"s første uofficielle prøvetur foregik 
den 30. j anua r 1912. De tva r en lukket forestil-
ling, kun beregnet for B&Ws og ØK's persona-
le, altså en prøvetur i kedeldragter, hvor det 
drejede sig om at få justeret og indkørt moto-
rerne . Den officielle prøvetur fandt sted den 
14. februar 1912, så der har nok været noget at 
rette ind i de 14 dage, man havde til rådighed. 
På den officielle prøvetur deltog fra ØK, di-
rektørerne Schmiegelow og Mygdal, desuden 
repræsentanter for Lloyds', Glasgow-skibsværf-
tet Barclay-Curie, værftet Swan, Hun te r & Co., 
Aktiebolaget Nordstjernan, Armstrong-værftet 
og Babcock & Wilcox, j o den store verden var 
nysgerrig. 
Udover det store udland deltog en meget re-
præsentativ forsamling fra Polyteknisk Lærean-
stalt, repræsentanter fra Bureau Veritas med 
flere. Værter på turen var B&W repræsenteret 
af direktør Ivar Knudsen og admiral Richelieu. 
Unde r prøveturen var der stående frokost og 
herefter fortalte admiral Richelieu, at B&Ws 
mål havde været at fremstille det store, pålideli-
ge og billigt drevne handelsfartøj, og at man 
håbede, at dette mål var nået. På gæsternes veg-
ne talte ved champagnen, (der var stil over det) 
direktør Thuls t rup for ØK og B&W: "En gang 
vil vi fortælle vore børn og børnebørn , at vi var 
med første gang et dampskib sejlede uden skor-
sten". Det kneb for både sagkyndige og pressen 
at undgå faldgruben med "dampskibet". Man 
p lumper i gang på gang. 
Pressen var med i stort tal, også fra udlandet . 
Det meget ansete søfartsblad "Fairplay"s refe-
rent skriver blandt andet: "Kullenes afløsning 
af olie. Afskedigelsen af næsten hele staben i 
maskinrummet. Fr iheden for bunkerkul lene 
og den de rmed forbundne brandfare, for slet 
ikke at tale om det til ladningen indvundne 
rum. Renligheden og den utrolige hur t ighed, 
hvormed maskinen kan gøres klar til gang, det 
må tiltale rederen". 
Kl. 14.00 lagde "Selandia" til ved Langelinie, 
og de fornemme gæster gik i land. I et inter-
view til Politiken udtalte Randolph Smith fra 
Barclay & Curie værftet i Glasgow: "Det er en 
revolution, selv om den ikke er fuldbyrdet". 
Børsnoteringen i Berlingske Tidende havde 
denne lille notits, der taler sit eget sprog: 
"Størst var omsætningen i B&W aktier, der om-
sattes for 392.000 kr. Interessen for B&W aktier 
er ganske naturligt en følge af dieselmotorski-
bets succes. 
Den 16. februar foretoges e n d n u en officiel 
prøvetur med 300 gæster. Her var inviteret ma-
gistraten, borgerrepræsentat ionens medlem-
mer, assurandører, teknikere, hær- og flådeoffi-
cerer. Alt forløb efter programmet . Berlingske 
skriver den 17. februar: "Maskineriet virkede 
med usvigelig sikkerhed og blev beund re t af de 
mange maskinkyndige om bord". 
Og samme dag skriver Berlingske Aftenavis: 
"ØK som foruden "Selandia" har yderligere 2 
dieselskibe unde r bygning, har i dag bestilt 
yderligere to motorskibe hos B&W, hver på 
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M/S "Selandia" besøgte London på sin første rejse i 
1912. En særdeles interesseret gæst var den britiske 
marineminister Winston Churchill, der her modta-
ges af etatsråd H.N. Andersen. Til venstre skibets 
fører, kaptajnJ.F. Gabe. The M/S "Selandia" visited 
London on its first voyage in 1912. One ofthe guests who 
showed a particular interest in the ship was the British Fir-
st Lord of the Admiralty Winston Churchill, who is seen lie-
re being received, by Mr H.N. Andersen, titular Councillor 
of State. On the left is the ship 's master, Capt. J.F Gabe. 
Photo: Berlingske Tidende. 
10.000 ton og med motorer på 3000 HK. De 
skal leveres i begyndelsen af 1913. Der forestår 
store udvidelser på værftet såvel som på Christi-
anshavn". 
Den 22. februar 1912 afgik "Selandia" på sin 
jomfrurejse til Bangkok. Kronprins Christian 
og kronprinsesse Alexandrine med flere fra 
den kongelige familie gjorde rejsen med til 
Helsingør. Etatsråd H.N. Andersen og ØK's 
øverste ledelse og tekniske stab fulgte også med 
til Helsingør. Fra Helsingør gik man til Nørre-
sundby for at indtage en last cement, og den 24. 
afsejlede man til London, hvor man ankom den 
27. februar i West India Dock. Opholde t i Lon-
don var først og fremmest arrangeret , for at de 
engelske autoriteter og andre interesserede 
kunne få lejlighed til at bese "Selandia" og for 
at benytte en oplagt lejlighed til at vise den en-
gelske søfartsnation, hvad dansk initiativ og in-
dustri formåede. "Skæbnen magede det sådan, 
at der ne top var udb rud t kulstrejke, da vi an-
kom, og samme aften kunne eng lænderne på 
avisernes spiseseddel se et billede af l ineren, 
der sejlede uanfægtet af kulstrejken", meddel te 
maskinmester Hammer. En strøm af gæster in-
vaderede "Selandia". De kom i hundredvis. Na-
turligvis først og fremmest fra værft- og ship-
pingkredse, m e n også The Royal Navy viste stor 
interesse for maskineriet. 
Kulminationen af besøget i London var, da 
etatsråd H.N. Andersen og direktør Ivar Knud-
sen modtog marineminister Winston Churchill 
den 10. marts. Men forinden havde etatsråden 
med sin sædvanlige grundighed inspiceret ski-
bets saloner og kigget på det festpyntede fro-
kostbord. Selskabet skulle spise lunch om bord, 
og kok og konditor havde gjort sig megen uma-
ge med at lave en virkelig fornem borddekora-
tion. Den forestillede admiral Nelsons monu-
men t på Trafalgar Square. Efter hvad der for-
tælles, kiggede etatsråden nøje på vidunderet 
og på skjoldene, der fortæller om Nelsons sejre, 
og så forlangte han m o n u m e n t e t fjernet. For-
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mentlig kan vi gætte os til årsagen, for etatsrå-
den gav ingen grund, men Nelsons sejr i 1801 i 
slaget på Københavns red var j o også nævnt, og 
åbenbar t har etatsråden ikke villet give anled-
ning til diskussioner med kollisionskurs ved fro-
kostbordet. Men kok og konditor var kede af 
det, for det havde taget dem den halve nat at la-
ve dekorat ionen. 
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skibet, også maskineriet, og Ivar Knudsen for-
klarede Churchill om motorens funktion. Ma-
skinassistent, senere ingeniør, J.N. Holten for-
talte, at han måtte åbne en af krumtaphusdøre-
ne, så Churchill kunne kigge ind. Det, der be-
tog Holten mest, var den intensitet, hvormed 
Churchill lyttede til Ivar Knudsens foredrag. 
Billedet viser manøvrepladsen i M/S "Selandia". 
Den havde fra starten fået en udformning, der med 
mindre ændringer blev gentaget gennem årtier i de 
senere bv<T°ede motorskibe. Foto: Berlingske Tiden-
de. The picture shows the engine platform in the M/S 
"Selandia". It had from the very beginning been given a 
design which, with a few minor alterations, was to be 
standard in later motor vessels throughout the following 
decades. Photo: Berlingske Tidende. 
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Han ænsede således slet ikke, at hans frakke 
slæbte op ad den olietilsølede krumtapdør. 
Ved lunchen udtalte Churchill: "Det er mig 
en kær pligt at lykønske Danmark, den gamle 
søfarende nation, der har vist vejen og er gået i 
spidsen med et fremskridt, der vil blive epoke-
gørende i skibsfartens udvikling. Denne nye 
skibstype er århundredets mest fuldkomne me-
sterværk". Det var store ord, og de viste, at 
Churchill virkelig havde en fornemmelse af, at 
noget stort var ved at ske inden for søfartens 
fremtid. 
Men så var festivitas'en overstået, og "Selan-
dia" forlod London for at begive sig ud på den 
lange rejse til Bangkok. 
Maskineriet fik man, som det kunne forven-
tes, adskillige bryderier med. Prøvekørsler på 
plan og prøveture på Øresund gi'r jo ikke de 
belastninger, som man får, når man kommer ud 
i åbent hav. 
Til indledning havde man allerede i Nørre-
sundby haft vrøvl med spillene, arbejderne var 
ikke kendt med de elektriske spil og kørte dem 
som dampspil. Endvidere var spillenes igang-
sætningsmodstande altfor dårligt dimensione-
rede, så begge dele i forening gav afbrændte 
kontakter og motorer. 
De to montører fra Siemens-Schukert blev 
derfor næsten shanghajet til at fortsætte bound 
for Bangkok, hvad den ene montør ikke var 
særlig ked af, medens den anden var godt gift 
og ville hjem i hver eneste havn på udrejsen. 
I Nørresundby havde man måttet "trække" et 
stempel på grund af, at det varmede. På rejsen 
fra London til Antwerpen havarerede den ene 
af smøreoliepumperne, og så var der endnu et 
stempel, der varmede og rev i cylinderen. 
Stemplet blev skiftet, men smøreoliepumpen 
var der ikke noget at gøre ved, så en ny blev te-
legrafisk bestilt hos B&W. Heldigvis var smøreo-
liepumperne dimensioneret således, at den 
ene pumpe kunne levere tilstrækkeligt med 
smøreolie til begge hovedmotorer. For at und-
gå unødig belastning af pumpen rensede man 
nu oliefiltrene hver 4. time. 
Da man ankrede i Genua, kom driftsbestyrer 
Adolf Jensen fra B&W om bord. Han var rejst 
over land og medbragte en større portion reser-
vedele, blandt andet 2 nye forbedrede smøreo-
liepumper og ikke mindst en større portion for-
bedrede udstødningsventiler. At der havde 
været døgndrift på B&W's motorværksted, ses 
af, at de to nye pumper blev leveret i løbet af 8 
dage. 
Fra Genua fortsatte rejsen mod Port Said. 
Det kan ikke nægtes, at der var en del stop un-
dervejs. B&W havde givet strenge ordrer om, at 
en udstødningstemperatur på 350° var absolut 
maximum. Det viste sig nu snart, at temperatu-
ren arbejdede sig jævnt og tæt op over de 350°, 
og nogle steder nåede op på 390°. Så måtte man 
stoppe den ene hovedmotor og udskifte ventil-
en, der var gennembrændt. Gennembrændin-
gen skyldtes en konstruktionsfejl ved ventiler-
ne. Men man sejlede da, og efterhånden blev 
man så rutineret i at skifte udstødningsventiler, 
at man kom ned på 15 min. for at skifte en ven-
til. Et hårdt arbejde, der udførtes i temperatu-
rer på op til 60°. Men ellers var der arbejde nok. 
K.H.V. Poggensee berettede i 1962, at det han 
huskede bedst fra "Selandia", hvor han var med 
på 3 rejser var: Arbejde, arbejde og atter arbej-
de. Dels undervurderede man maskinbesæt-
ningens størrelse og dels overvurderede man 
styrken af de materialer, som skulle holde til en 
"søfarende" dieselmotor. 
Ventilerne lavede stadig vrøvl, og da man fra 
Suez-kanalen kom ind i Rødehavet, var det 
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Et fint billede af 1. galleri i M/S "Selandia"s maskin-
rum, der giver et godt indtryk af størrelsen på skibets 
hovedmotorer fra bund til top. I baggrunden ses den 
elektriske hovedtavle. Foto: Berlingske Tidende. 
A splendid, picture of the first gallery in the engine 
room ofthe M/S "Selandia," giving a good, impression ofthe 
size ofthe ship's main engines from top to bottom. The main 
electrical switchboard can be seen in the background. 
Photo: Berlingske Tidende. 
umuligt at holde uds tødnings tempera turerne 
nede . Nu er Rødehavet et af de varmeste far-
vande på kloden og det gjorde sit til vanskelig-
hede rne . Men det hjalp, fortæller Poggensee, 
da vi opdagede, at luftfiltrene til indsugnings-
ventilerne var blevet delvis tilstoppede med støv 
og fnug, vi rensede dem med spidsen af en lom-
mekniv og udstødningstemperaturen faldt hur-
tigt mere end 30°. Herefter var det donkeyman-
dens j o b hver dag at rense indsugningsfiltrene. 
Indtil nu havde det mest været udstødningsven-
tilerne, der drillede. Men n u begyndte brænd-
stofventilerne at lække langs med ventilspinde-
len, så meget, at indblæsningstrykket faldt og 
kompressorerne ikke kunne følge med. Selvføl-
gelig prøvede man at spænde pakningen om 
spindelen me d det resultat, at så blev ventilen 
tæt, m e n den sammenspændte pakning øgede 
friktionen så meget, at ventilen blev hængende 
i åben stilling. Brændstof blæste uafbrudt ind i 
cylinderen og b rændte med nogle forfærdelige 
brag. Altså op med ventilerne for eftersyn. Nu 
To af motorskibets pionerer fotograferet i 1962 til en 
jubilæumsartikel i Berlingske Tidende. K. Poggensee 
(t.v.) var maskinassistent på M/S "Selandia"s jomfru-
rejse, hvor A. Hammer (th.) var 3. maskinmester. 
Two of the pioneers ofthe motor vessel photographed in. 
1962 for a jubilee article in the newspaper Berlingske 
Tidende. Mr. K Poggensee (left) was assistent engineer 
and Mr. A. Hammer (right) ivas third engineer on the M/S 
"Selandia "s maiden voyage. 
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lyder dette her ikke afså meget, men de mange 
stop for skiftning af ventiler sled på maskinper-
sonalets kræfter. Alligevel var forholdet imel-
lem maskinmestre og assistenter det bedst tæn-
kelige. Maskinchef Holm, kaldet "fine Holm", 
var, efter de udsagn der foreligger, alle tiders 
chef. Han var i besiddelse af den fornødne tek-
niske viden og overlegenhed overfor løsningen 
af opgaverne efterhånden, som de meldte sig, 
og fine Holm havde også en meget human ind-
stilling overfor sit personale. Alle var enige om, 
at dygtigere og bedre maskinchef kunne ikke 
findes. 
Som et eksempel på sammenholdet, skal for-
tælles, at det lykkedes at danne et orkester. Om 
dette beretter maskinmester Hammer, at det 
bestod af 3 mandoliner, en violin og en guitar. 
Detvar som regel inde på 2. mesters kammer, at 
det foregik og alle sang med og ikke een gjorde 
vrøvl over, at Hammer sang jublende falsk. Vi 
nød disse få fritimer i fulde drag, og når dertil 
kom, at "Selandia" havde fået et udmærket kø-
leanlæg, og at pilsnerne kostede 10 øre, så var 
det økonomisk overkommeligt at deltage i festi-
vitas'en, det blev højst 1 krone om ugen. Men 
det skal også tilføjes, at alle uden undtagelse var 
indstillet på at tørne til, når det blev nødven-
digt, og det blev det tit. 
I Singapore fik "Selandia" besøg af mange 
maskinmestre og teknisk interesserede fra al-
verdens lande; men de fleste var dog, efter hvad 
der berettes, mere interesserede i de kolde øl-
ler, end at lære noget om dieselmotorer. Blandt 
de indfødte havnearbejdere vakte "Selandia" 
en del opmærksomhed, den manglede jo en 
skorsten og skibe uden skorsten var aldrig set 
før, og da man skulle have en benævnelse for et 
sådant skib, blev det på pidgin til - "A three 
bamboo motorcar steamer". 
Fra Singapore gik rejsen til Bangkok, hvortil 
"Selandia" ankom den 20. april. Opholdet i 
Bangkok varede i to uger, hvor man udnyttede 
tiden til at efterse maskineriet, hvis motorer nu 
havde løbet i 980 timer. Der blev skiftet et stem-
pel, der havde revet i cylinderen, foruden at 
der var meget vrøvl med spillene. 
Hjemrejsen tiltrådtes 1. maj. På turen op og 
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vand afsat store mængder af slam i maskinernes 
kølevandskapper og oliekølere. Det opførte sig 
nærmest som cement, og der var store vanske-
ligheder med at få det blæst ud igen. Udover de 
sædvanlige korte stop for ventilskiftninger, gik 
alt roligt, indtil dagen før Suez. Omkring 12 ti-
mer før "Selandia" nåede Suez havarerede bag-
bords hovedmotors kompressor. Maskinmester 
Hammer fortæller, at han gik den sædvanlige 
runde ved vagtafløsningen og mente at høre en 
fremmed lyd fra kompressoren. 
Hammer så nu til sin overraskelse, at kom-
pressorens cylinder stod og vaklede, instinkt-
mæssigt søgte han at holde på cylinderen, me-
dens han til assistent Holten råbte "Stop, stop". 
Holten drejede maskintelegrafen på stop og 
standsede maskinen; men maskinen stoppede 
ikke øjeblikkelig, og medens den løb ud, skød 
kompressoren et par meter i vejret. Hammer 
nåede at slippe, da alle kølevands- og øvrige 
rørforbindelser blev revet over. 
Havariet medførte, at da man nu skulle igen-
nem Suez-kanalen, og kun kunne køre med 
den bagbords motor, når styrbords motor var i 
drift og kunne levere indblæsnings luft, så 
gjaldt det om at holde "høj cigarføring". 
Hvad ville Kanalselskabet ikke kunne forlan-
ge, såfremt de erklærede "Selandia" for ma-
nøvreudygtig og ville have en slæbebåd for og 
agter under gennemsejlingen, for slet ikke at 
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tale om fuldstændig bugsering. Og følgerne af 
dette ville være, at alverdens journalis ter plus 
fotografer ville være klar som modtagelseskomi-
te ved ankomsten til Suez. Det kunne j o meget 
let slå skår i den jubels temning, der var om "Se-
landia". Og kloge og gammelkloge hoveder vil-
le løfte pegefingeren og udtale, at det med mo-
torskibe var noget biks, lad os g lemme det hele 
og holde os til dampen, det ved man da, hvad 
er. 
Maskinchef Holm kunne godt garantere 
skibsfører Gabe, at man kunne manøvrere igen-
n e m Kanalen ved egen kraft, såfremt man på 
broen ville overholde at starte styrbords motor 
først og stoppe bagbords motor inden man 
s toppede den styrbords motor. Man kom igen-
n e m Suez, u d e n at de teknikere, som kanalsel-
skabet sendte om bord u n d e r sejladsen, opda-
gede noget. 
I Suez ankrede man op og gjorde klar til at 
monte re en reservecylinder til kompressoren. 
Nu er den slags reservedele mange gange stu-
M/S "Selandia" under bugsering i havn. Man forstår 
kinesernes betegnelse for det lave skib, der synes at 
mangle noget foroven: "A three bamboo motorcar 
steamer". Foto H&S. The M/S "Selandia" being 
towed into harbour. One can well understand why the 
Chinese called this low ship, which seernes to be missing 
something on top, "A three bamboo motorcar steamer". Pho-
to: DMM. 
vet godt af vejen og hængt op af værftet, så in-
gen djævel har mulighed for at få fat i den u d e n 
et større opbud af taljer m.v. Ligeså her. Kom-
pressorcylinderen og alle reservelejer m.v. var 
anbragt i motorens lyddæmper rum og maskin-
mester H a m m e r fortæller, at der var en e n o r m 
varme i dette rum, som man j o normal t aldrig 
kom i. Varmen havde været så stærk, at t inme-
tallet i reservelejerne var smeltet og løb ned på 
dørken. Kompressorens reservecylinder så n u 
ikke ud til at fejle noget; men u n d e r det hå rde 
arbejde med at få cylinderen ned fra skottet og 
ud på dørken, besvimede folkene flere gange 
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p å g r u n d af varmen. Selve montagen af cylinde-
ren tog kun 4 timer, så var man søklar igen. 
Rejsen hjemover gik planmæssigt. På g rund 
afvand i brændstofolien, oplevede man dog en 
grim situation ved Portugal 's kyst, hvor begge 
hovedmotorer gik i stå. Det lykkedes at komme 
igang igen, inden situationen blev kritisk. Men 
man lærte af dette dagligt at d ræne forbrugs-
tankene for vand. I de 4 måneder "Selandia" 
havde været bor te fra dansk havn, havde ØK 
fået færdigbygget sit næste motorskib "Fionia". 
Dette skib, der i sin maskinelle opbygning var 
analogt med "Selandia", blev den 21. j un i sendt 
til Kiel for at tyske og engelske shippingfolk 
kunne bese skibet. Og da den tyske kejser Wil-
helm også var til stede i Kiel på g rund af Kieler-
regattaen, indbød etatsråd H.N. Andersen kej-
seren til at besøge "Fionia". Udover de talrige 
interesserede, mødte også en meget interesse-
ret he r re op, direktør Ballin fra Hamborg-Ame-
rikalinjen. Efter at have været på rundgang i 
skibet, ledsaget af H.N. Andersen, insisterede 
Ballin på at købe "Fionia". Etatsråd H.N. Ander-
sen anbefalede Ballin at lade et l ignende skib 
bygge hos B&W, men Ballin holdt fast ved sin 
ide. Nu er skibe j o noget, der handles med; 
m e n for udenforstående ser det nu ikke særlig 
taktfuldt ud, u n d e r de forhåndenværende om-
stændigheder, at ville købe et nybygget skib 
med en helt ny teknik. Men måske ud fra dette 
med "At en sådan ting må vi osse ha'" pressede 
Ballin, og fik sin vilje. H.N. Andersen og de be-
styrelsesmedlemmer fra ØK, der befandt sig om 
bord, kunne godt se betydningen af, at dansk 
skibsbygning og B&W kom ind på det tyske 
marked, som man var det i England, og derfor 
gik man med til overdragelsen. 
Som en særlig artighed imod sælgeren blev 
"Fionia" omdøb t til "Christian den X" og der 
skiftedes næste dag nationalitets- og kontorflag. 
Således kunne kejser Wilhelm, efter at hans tal-
rige stab var kommet om bord, indfinde sig kl. 
10.00 på et skib u n d e r tysk flag, h jemmehøren-
de i et tysk rederi . 
Kejseren udtalte sig, efter at være blevet vist 
r und t af etatsråd H.N. Andersen og direktør 
Ivar Knudsen, i meget begejstrede vendinger: 
"Deres skib er storartet, jeg er nu klar over, at 
fremtiden ligger i dieselmotoren, og at der in-
den længe vil ske en fuldstændig revolution in-
denfor skibsbygnings teknikken. Danmark har 
gjort det første skridt og kan være stolt af at ha-
ve nået et så gl imrende resultat". At tysk indu-
stri havde forsøgt sig med en meget stor skibs-
dieselmotor på 36000 IHK, og at d e n n e var eks-
ploderet på prøveplan, har måske svævet i bag-
hovedet på Ballin, og måske også hos der Kai-
ser. Og det var oven i købet sket i Diesels eget 
fødeland. Med lidt kendskab til den tids ger-
manske tankegang har det været en bitter pille 
at sluge; men nu havde man da så M / S "Christi-
an X". 
"Selandia" var n u nået til Århus og efter at 
være udlosset, fortsatte det til Kiel, hvor de nu 
to motorskibe vakte berettiget opsigt, og gav an-
ledning til megen omtale i Politiken og Berlin-
ske Tidende. 
Maskinpersonalet om bord i "Selandia" var 
kørt træt, da man nåede Port Said på hjem-
rejsen, de evindelige ventilskiftninger og ud-
purr inger på "frivagterne" døgnet r u n d t havde 
tæret på kræfterne. Indtil Port Said havde man 
taget det som en opgave, der skulle løses og 
det med succes. Ingen kunne have gjort det 
bedre , men udsigterne til, at forholdene skulle 
være således fremover, gav stof til eftertanke, og 
man besluttede i fællesskab at indsende en skri-
velse til maskinmestrenes forening om, at den-
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ne ville henvende sig til ØK og søge udvirket, at 
der skulle en forøgelse af maskinbesætningen 
til, så man kom op på 15 mand, i stedet for 8 
mand. Maskinmestrenes forening var vist næp-
pe glad for skriveriet; men de pæne herrer i for-
eningen tog de ærede medlemmers henvendel-
se op, og henvendte sig underhånden til ØK's 
maskininspektion, hvor man blev meget overra-
sket over, at der skulle være så meget arbejde på 
"Selandia", men lovede at se nærmere på sagen 
og gøre, hvad der kunne gøres for at forøge ma-
skinbesætningen, og så tænkte man om bord i 
"Selandia" ikke mere over det. 
Da festerne med kejsermodtagelse og salg af 
"Fionia" var overstået, fik etatsråden tid til at ta-
ge sig af sit underordnede personale, og retten 
blev sat i den store salon på "Selandia", hvor de 
tre underskrivere af brevet til maskinmestrenes 
forening blev tilsagt til at møde. Herfra beretter 
en af underskriverne af brevet om mødets for-
løb: 
I salonen befandt sig etatsråden og bag ham 
hans nærmeste medarbejdere i direktionen. 
Etatsråden udtrykte sin dybeste skuffelse og 
misfornøjelse med at man afsendte et sådant 
brev, og spurgte direkte en af de tilsagte, om 
det var ham, der havde skrevet det. Hvilket blev 
besvaret med, at brevet gav udtryk for hele ma-
skinbesætningens holdning. Etatsråden holdt 
derefter en tordentale til os om, at vi hermed 
havde gjort et forsøg på at falde ham og Kom-
pagniet i ryggen og dermed også skadet vort 
fædreland. Nu havde Kompagniet og han med 
utrolige ofre og besvær skabt "Selandia" og fået 
den hele verden til at anerkende dette, og så vil-
le vi nu prøve på at ødelægge dette. - Hvad 
etatsråden ikke sagde udtrykkeligt; men det 
fremgik af meningen, at det kunne kun lidet 
nytte at "Selandia"s driftsikkerhed nu var blevet 
bevist, hvis det så åbenbaredes, at dets drift i vir-
keligheden krævede et større personale encl 
oprindeligt meddelt. 
Herefter sluttede audiensen og vi kunne slu-
kørede tøffe af og vel også irriterede. Vi havde 
jo gjort vort bedste, mente vi. Senere har jeg 
overfor mig selv indrømmet, at etatsråden hav-
de set fra sit standpunkt nogen ret. De egentli-
ge skurke i dette lille drama optrådte imidlertid 
slet ikke på scenen, og detvar aviserne. De hav-
de beskrevet livet i maskinrummet, som om at 
man gik i selskabstøj dernede, og at det eneste 
arbejde der var, var at trække maskinens ur op 1 
gang i døgnet, og pressen og de ledende i rede-
rierne ulejligede sig sjældent ned i maskinen, 
og med alt det halløj og al den virak, som der ef-
terhånden gejledes op om M/S "Selandia", be-
gyndte selv de skeptiske redere at tro på, at 
gyldne tider var inde, nu kunne man endelig 
sejle uden disse ofte besværlige maskinfolk - ak 
ja-
Etatsråden har nok været lidt galt underret-
tet. Desuden var det jo ikke almindeligt, at per-
sonalet henvendte sig i organisatoriske spørgs-
mål direkte til rederne, men man forhandlede 
altid gennem maskinmestrenes forening. Der 
skete dog det, at der kom to maskinassistenter 
mere i motorskibene af "Selandia"s størrelse. 
Desuden viste ØK sin anerkendelse af det arbej-
de, man havde gjort, ved at give et gratiale på 
en måneds ekstra løn til alle i maskinen. Hjem-
komsten til København for M/S "Selandia" for-
mede sig som en triumfsejlads. Aviserne svøm-
mede over med en panegyrisk begejstring over 
den bedrift, der her var blevet øvet. Og Politi-
ken berømmede med rette Ivar Knudsen, B&W, 
og H.N. Andersen, ØK, for deres fantasi, mod 
og udholdenhed. 
B&W havde til modtagelsen fået 10.000 an-
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I hundredvis sejlede kø-
benhavnerne M/S "Se-
landia" i møde, da skibet 
den 26. juni 1912 vendte 
tilbage fra sin jomfrurej-
se, der gik jorden rundt. 
Foto: H&S. 
Hundreds of Copenhageners 
sailed out to greet the M/S 
"Selandia" in June 26th 
1912, when the ship re-
turned from its makien 
voyage which look it round 
the world. Photo: DMM. 
modninger om at være med ved "Selandia"s 
modtagelse. Dette meget store antal vakte no-
gen forbavselse, og for at kunne imødekomme 
de mest selvskrevne personer, lejede man 3 ski-
be S/S "Aarhus", S/S "Niels Ebbesen" og S/S 
"Ørnen" og om bord på disse skibe var b landt 
andre bestyrelsen for Handels og Kontoristfor-
eningen, Grosserersocietetet og mange, mange 
andre . Blandt andet Oldskriftselskabets med-
lemmer. Disse ærværdige her re r var af etatsrå-
den "nærmest tilfældigt indbudt for at fylde 
ud". 
På S/S "Aarhus" havde man orkester om 
bord, det spillede skiftevis døgn- og revymelodi-
er og nationale melodier. Så dukkede "Selan-
dia" frem af disen, man havde troet, at den var 
forsinket på g rund af tågen. Men nu var øjeblik-
ket der. På S/S "Aarhus" satte orkestret ind med 
'Vift stolt på Codans bølge". De tre dampere 
formerede linje og stod ned mod "Selandia", 
der havde flagene oppe. På "Selandia"s øverste 
dæk stod Ivar Knudsen, admiral Richelieu og 
H.N. Andersen. Alle tre svingede deres hatte 
som hilsen. Fra S/S "Ørnen" affyredes salut-
skud; men efter sisænde d ruknede de i hurra-
råbene. Lidt før kl. 12 sejlede "Selandia" ind i 
Frihavnen. Rejsen var endt. 
Politiken skrev: "Smukkere velkomst har et 
skib aldrig fået, og denne velkomst til "Selan-
dia'^ m æ n d vil blive husket, når festerne i frem-
mede havne er glemt. 
Uden at overdrive kan man vel sige, at vel 
byggede B&W "Selandia"s motorer m e d al den 
omtanke, snille og tekniske kunnen som man 
havde. Men maskinbesætningen i "Selandia" 
løste en meget vanskelig og teknisk historisk 
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opgave ved at få maskineriet til at virke kontinu-
erligt og driftsikkert. Disse m æ n d havde ingen 
erfaring om marine dieselmotorer, for den 
fandtes ikke. Derfor t i lkommer det dem som pi-
one re rne først og fremmest æren for, at dette 
storslåede projekt lykkedes, m e n det skal så og-
så tilføjes, at ØK's maskininspektion havde for-
mået at udvælge de rigtige m æ n d til jobbet . 
Der foreligger ikke meget skriftligt om M / S 
"Selandia"s senere rejser, hvortil en væsentlig 
kilde ville have været skibets journaler . Disse er 
dog for længst gået til papirmøllen. Men nu af-
døde underdi rektør Axel Berg, Nakskov Skibs-
værft, har til "NS" bladet, værftets blad, fortalt 
I december 1912 lå M/S "Selandia" ved kaj i Gote-
borg. Billedet giver et indtryk af skibets beskedne di-
mensioner i sammenligning med Det Østasiatiske 
Kompagnis senere motorskibe. Foto: H&S. In 
December 1912 the M/S "Selandia" was moored alongside 
the quay in Gotenburg. The picture gives an impression of 
the ship 's modest dimensions compared. lo the East Asiatic 
Company 's later motor vessels. Photo: DMM. 
om en rejse i 1914, hvor Axel Berg var forhyret 
på M / S "Selandia" som 2. styrmand. En rejse 
som Axel Berg aldrig glemte. 
M / S "Selandia" lastede cement i Ålborg og 
skulle til en havn på Sydamerikas vestkyst. Rej-
sen skulle gå igennem Magallanes-strædet. På 
vejen de rned havde man stop på maskinerne 
hveranden dag, det varede gerne 3 timer, hvor 
skibet så lå og drev for vind og vejr. Årsagen til 
maskinstoppene var blandt andet, at cylinder-
dækslerne på hjælpemotorerne ikke kunne 
holde. 
Da M / S "Selandia" nåede Magallanes-stræ-
det, meddel te skipperen, at nu gik M / S "Selan-
dia" ind til Punto Arenas for han, skipperen, vil-
le ikke tage ansvaret for at gå igennem strædet, 
før maskinchefen ville garantere hovedmoto-
rernes uafbrudte drift i 24 timer! 
Efter et par dages ophold meldte maskinche-
fen klar, hvorefter M / S "Selandia" lettede og 
gik igennem strædet. Kl. 1 om nat ten efter at 
have passeret strædet i et meget stormfuldt vejr 
standsede maskinerne igen og skibet drev i 7 ti-
mer. M / S "Selandia" kom så tæt på land, at m a n 
skimtede kl ipperne og brændingen , dog klare-
de man også denne gang situationen. 
Videre beretter Axel Berg, at maskinpersona-
let aldrig fik reel søvn, og det kunne mærkes på 
dem. På vejen langs med kysten savnede m a n 
en nat en af maskinassistenterne - "vi ledte og 
ledte om bord og troede, at han var faldet 
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udenbords . Vejret var meget dårligt; men sku-
den blev vendt r u n d t og vi sejlede i mange ti-
mer for eftersøgning af assistenten. O m morge-
nen skulle kokken imidlertid bruge kul til at fy-
re op i kabyssen med, og han fandt assistenten 
liggende i dyb søvn i kulkassen, hvor han havde 
gemt sig. Han skulle have søvn, sagde han, og 
det blev ham tilgivet. Rejsen fortsatte planmæs-
i icCSLCll U d . 
I Panama blev blandt ande t alle cylinder-
dæksler på hjælpemotorerne skiftet ud. Men al-
drig så snart havde M / S "Selandia" passeret Pa-
nama-kanalen, før k rumtappen knækkede på 
den ene hovedmotor. Det sejlede så på én ho-
vedmotor til Set. Thomas, hvor alle kræfter blev 
sat ind på at reparere k rumtappen . Efter at ski-
bet havde forladt Set. Thomas og sejlet nogle 
døgn, knækkede k rumtappen på den anden 
hovedmotor, hvorefter "Selandia" lænsede mod 
Skotland for halv kraft og med opriggede støt-
tesejl. 500 km fra den skotske kyst blev der sat 
engelsk prisemandskab om bord, der tog skibet 
ind til Kirkwall. Herfra blev "Selandia" slæbt til 
Glasgow for en større reparation. 
Ikke-søfolk, og dem er der j o stadig en del af, 
vil n æ p p e rigtig kunne forstå, hvor anstrengen-
de det har været især for maskinpersonalet at 
holde maskineriet kørende eller blot noget af 
det i gang. Det har krævet en utrolig fysisk ind-
sats og pligtfølelse at komme igennem, men det 
kom man. Og det blev påskønnet af rederiet. 
Som et smukt træk skal nævnes, at da Maskin-
mestrenes Forening i 1973 fyldte 100 år, sendte 
ØK som gave et maleri af "Selandia", udført af 
Søren Brunoe i 1962, der havde hæng t i Kom-
pagniets hovedkontor. Større anerkendelse af 
indsatsen gennem de mange år, som ØK og Ma-
skinmestrenes Forening havde kendt hinan-
A ^ ^ i M , ^ x x , x , u i r Q 0 . ; T 7 Q n 
xJ.^.11, i\.LUJLxxl_ iKfcL glVx^O. 
O m "Selandia"s senere skæbne kan berettes, 
at det nåede at foretage 55 rejser fra Køben-
havn til Bangkok, udregnet i distance - over 1 
million sømil. Brændstofforbruget for hele ma-
skineriet var faldet fra 152 gram pr. IHKT til 
140 gram pr. IHKT. I 1936 solgte ØK skibet til 
det norske rederi , The Norseman Steamship 
Co. "Selandia" blev omdøbt til "Norseman" og 
videresolgt i 1940 til A / B Finland-Amerika Lin-
j en og skiftede navn til "Tornator". Den 26. ja-
nuar 1942 grundstødte skibet ved Omaizaki 
nær Yokohama og den 30. j anua r brækkede 
"Tornator" ex "Selandia" i to stykker og sank. 
Kilder 
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M / S "Se land ia" , D e n m a r k ' s Fi rs t M o t o r Vessel 
Summary 
In 1992 it will be 80 years since the world's first oce-
angoing diesel motor vessel set out on its maiden 
voyage. T h e m a n who could take most of the credit 
for this ship was Mr. H.N. Andersen, the founder and 
director of the Danish East Asiatic Company (EAC). 
H e was a far-sighted m a n who was no t afraid to gam-
ble for h igh stakes. At the same time he was capable 
of taking the larger view and of seeing the advanta-
ges which the transition from steam-powered ships 
to diesel-engined ships entailed, while still recogniz-
ing the diffuculties which would inevitable arise 
dur ing the changeover to the new means of propul-
sion. 
Burmeister and Wain, who had built many diesel 
engines for electricity piants, were ent rus ted with the 
task of bui lding the ship and its machinery. On Fe-
bruary 22nd 1912 after several trial runs the M / S 
"Selandia" set sail on its maiden voyage to Bangkok 
calling at L o n d o n and Singapore. 
Understandably the ship created a sensation. In 
London hundreds of visitors came aboard, including 
the First Lord o f t h e Admiralty, Winston Churchill . 
After several stops at sea the ship reached Bang-
kok on April 20th 1912. The homeward voyage 
began on May lst 1912 and the ship arrived back in 
vxOpenuagen in J u n e 26th 1912. Its arrival tu rned in-
to a great occasion for the Danish capital and one in 
which thousands of Copenhagen citizens partici-
pated. 
The M / S "Selandia" completed 55 sea voyages 
from Copenhagen to Bangkok before being sold to 
the "Norsemann Steamship Co." in 1936. In 1940 the 
ship was sold again to A / B Finland Amerika Linjen 
and sailed u n d e r the name of "Tornator" until 1942 
when it ran aground near Yokohama on Janua ry 





Beskr ive lse 
Type Last- og passagermotorskib 
Master 3, indtil 80' over dæk 
Skorsten Ingen 
Lastrum 4, alle med et mellemdæk 
Luger 4 
Forløb 1-2-B-3-M-4 
Lastegrej Bomme: 4/1.5, 8/5, 1/25 
Passagerer 22 i 11 kamre. Senere angives 28. 
Passagerantallet blev i 1932 forøget til 40. 
Besætning 16 på dæk, 12 i maskinen, 8 i 




























To 8-cylindrede 4-takts enkeltvirkende 
dieselmotorer af B&W fabrikat 
2500 IHK 2020 BHK 
11 knob. Prøveturfart 12,2 knob 
9 tons dieselolie 
A/S Burmeister & Wain's Maskin og Skibs-
byggeri, København - bygge nr. 276 
5. december 1910 
30. marts 1911 
4. november 1911 
14. februar 1912 på Sundet 
17. februar 1912 
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